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ÖSSZEFOGLALÁS 
A Közel-Keleten (a példátlan gyorsasággal növekvő) légi forgalom három pólusából 
Isztambul és a Perzsa-öböl „olajországainak" repülőtér-együttese vált a hub-and-spoke 
járatszervezési  modell alkalmazásával szemiglobális jelentőségű csomóponttá, 
fordítókoronggá, nem kis részben nagyon kedvező földrajzi fekvésüknek, Európa és Kelet-
Ázsia közötti közvetítő szerepüknek tulajdoníthatóan. Az olaj utáni korszakra felkészülés 
okán végbemenő gazdasági szerkezetváltásban a Perzsa-öbölben Dubaj bizonyult a messze 
legsikeresebbnek — nagyrészt az európainál kevesebb költséggel terhelt légi szektorának 
robosztus fejlesztésével, mely már nagyobb arányban járul hozzá a GDP-hez, mint az 
olajszektor. A hub pozícióban a jövőben sem várható érdemi változás: az egymástól távoli, 
középtávon gigarepülőtér-komplexummá váló Isztambul és Dubaj között nem lesz verseny, az 
öbölbeli entitások között pedig a versenyt nem váltja fel a jelentős szinergiát ígérő 
együttműködés, ezért a „Dubaj-szindróma" tartósnak ígérkezik. Nyitott kérdés, hogy a 
világhatalommá váló India nyugati részén kialakuló „világrepülőtér" hatására diszlokálódik-e 
a közel-keleti légi struktúra? 
BEVEZETÉS 
Európa, Észak-Amerika és Ausztrália (azaz a hagyományosan fejlett világrészek repülőtéri 
forgalmának területi struktúrájában az utóbbi évtizedekben (Atlanta világelsővé 
kiemelkedésétől és néhány kínai nagyvárosi repülőtér látványos fejlődésétől eltekintve) 
drasztikus változások nem következtek be. Ezzel szemben a Közel-Keleten (kiváltképpen a 
Perzsa-öböl országaiban) az utóbbi fél évszázadban a többi világrésznél lényegesen gyorsabb 
forgalomnövekedés egyre inkább néhány városban (gyűjtő/elosztó csomópontot alkotva) 
látványosan összpontosul (ERDŐSI, 1998). 
E rövid cikkben vázoljuk a Közel-Kelet légi közlekedésének területi szerkezetét, a 
forgalom növekedésének okait, kölcsönkapcsolatát az ehhez igazodó repülőtéri infrastruktúra, 
repülőgép-állomány és légi szolgáltatások briliáns fejlesztésével, majd bemutatjuk a 
megarepülőterek (gazdaságistruktúra-váltásnak és légi forgalmi szervezési modellváltásnak 
köszönhető) kialakulását, a nagyrepülőterek között kialakult versengés lehetséges jövőbeni 
kimenetelét regionális és szemiglobális szinten. 
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A hagyományos point-to-point forgalomszervezési módtól a hub-and-spoke modellig 
Kezdetben, az 1970/1980-as évek fordulójáig a légi forgalom szervezése ponttól pontig 
közlekedő közvetlen járatokkal történt nem csupán belföldi, hanem nemzetközi 
viszonylatokban is. Azonban a légi közlekedési szektor liberalizációjával/deregulációjával 
együttjáróan világszerte elterjedt a hatékonyságot nagymértékben növelni képes új hub-and-
spoke forgalomszervezési modell, amellyel nagyban növelhető a járatok kapacitásának 
kihasználtsága, csökken az egy utasra vagy tonnaszállítmányra jutó üzemelési költség. 
Mindezen előnyök abból származnak, hogy nagy befogadóképességű gépek közlekednek a 
„fordítókorong"-szerepet betöltő csomópont- (hub) repülőterek között, majd az utasokat és az 
árut szétosztva kisebb befogadóképességű gépekkel szállítják tovább számos másod-, 
harmadrangú „vidéki" célrepülőtérre. (Ellenkező irányban pedig a hub repülőtér 
forgalomgyűjtő szerepet tölt be — ERDŐSI, 1998). 
A Közel-Keleten a gyűjtő/elosztó funkció fokozatos erősödését az a körülmény segítette 
elő, hogy a globális gazdaság két erőközpontja, (Kelet-) Ázsia és Európa között közvetít. Bár 
e hatalmas távolságot a nagy gépek leszállás nélkül is megtehetik (és számos járat meg is 
teszi), jó néhány (főként cargo-) járat a nagyobb haszon érdekében csak félig megtankolva 
megszakítja az útját valamelyik itteni repülőtéren. Ezzel lehetővé válik a kisebb 
üzemanyagsúly mellett a nettó („fizetős") szállítási kapacitás nagyobb arányú kihasználása. 
Az útmegszakítás beiktatásának gyakorisága a légitársaságok üzleti megfontolásaitól függ, 
ahogyan a helyének megválasztása is. Természetesen annál gazdaságosabban működtethető a 
fővonal-elosztó/gyűjtő repülőtér-mellékvonalrendszer, minél kiterjedtebb, minél több 
irányban közlekedő törzs- és feeder-járatot kínál. 
A hazai légitársaságoknak (bármilyen nagyok is) nem csupán az adminisztratív 
központjuk, hanem műszaki/forgalmi bázisuk is valamelyik hazai repülőtér. Mindezekre a 
csomóponti funkciók erősödését és végső soron a repülőtér forgalmának növekedését 
eredményező folyamatokra ráerősíthet az országos es helyi (légi) közlekedéspolitika, amely a 
törvényi szabályozók adta kereteken belül különféle eszközökkel elősegíti az adott repülőtér 
még gyorsabb fejlesztését, ezáltal forgalmának növelését. 
A közel-kelet Iégi forgalmának három pólusa és két mega-fordítókorongja 
A repülőtéri utasforgalom egyes városokban összpontosultságának mértéke valamennyi 
vizsgált országban igen erős. Az országok nagysága és a légi áruforgalom koncentrációja 
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között pedig közepes erősségű a negatív korreláció. A legkisebb országokban (Katar, Bahrein, 
Kuvait, Libanon, Izrael) egyetlen nagy közforgalmú repülőtér működik. Az Egyesült Arab 
Emírségek azzal tűnik ki, hogy a viszonylag kis (lakható) területén a megarepülőtér Dubajon 
kívül még a jelentősek közé tartozó (a Liszt Ferencnél több mint kétszer forgalmasabb) Abu 
Dhabi és az egész Szerbiánál forgalmasabb Sharjah nemzetközi repülőtér is működik. 
A Közel-Kelet légi közlekedésének területi szerkezete a forgalom mérete alapján 
hárompólusú: 
Törökország és ezen belül Eurázsia egyik legnépesebb (2013-ban 15 milliós) metropolisza, 
Isztambul már az eddigi két nagy repülőterének használatakor is jól sáfárkodott 
geostratégiai helyzetével. Évi 70 millió feletti (főként turisták és vendégmunkások által 
keltett) utasforgalmát Európában csak London és Párizs múlja felül. Több mint száz 
ország, 330 célrepülőtér elérését teszi lehetővé a 185 vonalon szolgáltató ottani 71 
légitársaság. Nemzetközi forgalmának közel 2/3-a Európára (ezen belül 34%-a Kelet-
Európára) irányul. A legforgalmasabb légi útjai Németországba vezetnek (Atatürk 
International Airport...). Nemzetközi hubként jóval nagyobb a súlya, mint Kairónak, 
mivel a tágabb értelemben vett Dél-Kelet-Európa számára a legnagyobb választékot 
kínálja az átszállásos (transzfer) szolgáltatásokban (ERDÖSI, 2015/b). 
A másik pólust a Perzsa-öböl déli partján a kicsiny, de rendkívül magas jövedelmű (és 
hatalmas fizetőképes keresletet megjelenítő) „olajországok" rendkívül gyorsan fejlődő 
repülőtereinek együttese képezi (összesen évi 100 millió feletti utasszámmal), magas 
transzferutas-aránnyal Az együttesnek (ísztarnbu1Ia1 szemben) a Közép-Kelet/Dél-Ázsia 
makrarégióval a legintenzívebb a közvetlen légi kapcsolata, mégpedig főként a kelet 
felől érkező vendégmunkások milliós tömegeinek mozgása okán. (A legnagyobb 
forgalomkeltő India.) Dubaj meglepően széles körű kínálatot nyújt Afrika eléréséhez 
(akár Európából is, az itteni átszállással). Sőt, a rendkívül nagy távolság ellenére Észak-
és Dél-Amerikába is közlekednek innét járatok az A380-as gépekkel. 
A harmadik pólus Szaúd-Arábia. Legjelentősebb repülőterei ugyan együttesen 
Isztambulhoz hasonló nagyságú forgalmat keltenek, azonban egymástól nagyon távol 
működnek. A Vörös-tenger mellettiek (Dzsidda, Medina stb.) túlnyomóan a mekkai 
zarándokokat szolgálják, ezért a célforgalom a meghatározó. A Perzsa-öböl-parti és 
közelieket (Dammam, Rijad) ugyan már a hagyományos utasforgalom jellemzi, de 
alacsony a transzferutasok aránya. E pólus tehát nem tölt be hub szerepet a Közel-
Keleten (ERDÖSI, 2016). 
A perzsa-öböl menti fordítókorong, mint a gazdasági szerkezetváltás produktuma 
Az öbölországok mindegyikének modernkori gazdaságát (és gazdagságát) a szénhidrogén-
(olaj-, földgáz-) kitermelő és -feldolgozó szektor alapozta meg, de már megkezdődött az „olaj 
utáni" időkre felkészülés a fokozatos gazdaságistruktúra-váltással. A kialakítandó új 
gazdasági szerkezet összetételéről az utóbbi időkben sokat változott a koncepció. 
Az erőltetett öntözéses mezőgazdasággal és erdősítéssel, valamint az ugyancsak 
költséghatékonytalan textiliparral kapcsolatos (részben ökológiai) kedvezőtlen tapasztalatok 
után a gazdaság újrastrukturálásának kulcsszereplőjévé a kifejezetten nagy hozzáadott értékű 
(banki, biztosítási, K+F, tanácsadási, ingatlanfejlesztési, szoftverfejlesztési, informatikai stb.) 
szofisztikált kvaterner szolgáltatások váltak, színhelyeivé pedig az inkubátorszerepet is 
betöltő (helyenként önálló várost alkotó) tudományos kutatási komplexumok. Ugyanilyen 
hangsúlyt kapott az előbbiek által is a világ nagy civilizációs/kulturális/gazdasági 
központjaitól sok ezer km-re levő térségben keltett óriási mértékű mobilitásra reagáló 
légiközlekedés-fejlesztés (ERDŐSI, 2016). Nem kisebb célt tűztek ki a szóban forgó 
országok, hogy légi közlekedésük el kell érje minőségben (és fajlagos teljesítményben) a világ 
élvonalát. Adva volt tehát egy új koncepcióra alapozott kitörési lehetőség, de ezzel igazán 
csak a legtőkeerősebb és kifejezetten invenciózus vezetésű országok tudtak élni. Többüknek 
sikerült is nagyregionális/szemiglobális hub funkciót ellátó, mind műszaki színvonal, mind 
komfort szempontjából kiemelkedő minőségű, rendkívül diverzifikált utazási lehetőségeket 
biztosító, az egész világ csodálatát kivívó repülőtereket (Doha, Abu Dhabi, Dubaj stb.) 
létesíteni, valamint prémium színvonalú szolgáltatásokat nyújtó eminens légitársaságokat 
(Emirates, Qatar Airways, Etihad stb.) alapítani. 
A Perzsa-öböl menti gazdag országok légitársaságai fölényes versenyképességének főbb 
összetevői: 
az átlag csupán 6-8 éves, kis üzemanyag-fogyasztású és emissziójú, ezért alacsonyabb 
műszaki önköltséggel üzemeltethető repülőgépeik, 
a nyugat-európaihoz/észak-amerikaihoz képest alacsonyabb bérek (a repülőterek, de a 
légitársaságok is — egészen a pilótákig — jobbára „vendégmunkaerőt" foglalkoztatnak), 
az olcsóbb üzemanyag, 
a páratlan (luxus) fedélzeti szolgáltatások (több helyiségből álló fürdőszobás lakosztályok) 
számos A380-as óriásgépen, melyekre e nagyrégióban bőven van kereslet — miközben 
Európában éppen a minimálszolgáltatásokkal működő olcsó diszkonttársaságok járatai 
iránt folyamatosan nő a kereslet. Ezt az óriási igénybeli különbséget csak részben 
magyarázza a légi vonalak hosszának (ezzel fajlagos költségének) különbsége. 
Mindezeken túl Dubaj repülőtér esetében további kedvező (a külföldi légitársaságokat is 
vonzó) körülmények játszanak közre: 
az Európához képest jóval mérsékeltebb repülőtéri utas- és járatilletékek, az alacsonyabb 
navigációs szolgáltatási költség; 
nincs zajvédelmi és emissziós illeték, sőt (hat órán belül} repülőgép-parkolási díj; 
nincs szükség a forgalom éjszakai szüneteltetésére, mivel a repülőtér a várostól kellő 
távolságban üzemei stb. (LITTLE, 2007). 
E kedvezmények is hozzájárultak ahhoz, hogy Dubaj a világ megarepülőterei között 2014-
től a nemzetközi utasforgalomban már első, a nemzetközi légiáru-forgalomban a 2., a teljes 
utasforgalomban az 5. és a teljes légiáru-forgalomban a 7. helyet foglalja el. 
Dubaj repülőtéri szerepe a nemzetközi légáru-forgalomban szignifikáns: e téren a 
világforgalom 6,3%-át reprezentálja, a 2014. évi 2,78 millió tonna meghaladta a frankfurtit. A 
cargoforgalom 51%-a import, 15%-a pedig transzfer volt. Erre alapozva létesült a repülőtér 
mellett a világ egyik legnagyobb (évi 300 ezer tonna kapacitású!) viráglogisztikai központja. 
Dubaj és a világszerte szóródó 230 személyforgalmi célrepülőtér közötti kapcsolatok 
megteremtésében a nemzeti légitársaságnak és leányvállalatainak van meghatározó szerepe 
64%-os részaránnyal (Changing...). Ez részben az Emirates általános magas színvonalának, 
másfelől a nemzeti közlekedéspolitika különleges szabályozásainak, valamint a sajátos 
társadalmi struktúrából adódó működési előnyöknek és a költségmérséklő tényezőknek 
köszönhető. Ezek közül a legfontosabb, hogy az Emirates száz százalékig állami tulajdonban 
van és Dubaj emírség családja birtokolja, ezért a fontos és sürgős üzleti döntések rövid időn 
belül megszületnek (ERDŐSI, 2015/a). Az Emirates a vendégmunkások rendszeres, max. 
középtávú fuvarozásának piacát átengedte külföldi (pl. pakisztáni) és sharjahi olcsó 
társaságoknak. Nota bene: a Wizzair is közlekedtet 2013 óta „fapados" járatot Budapest és 
Dubaj között (Hungary Set to Join...). Mindezek és más okok alapján az Emirates teljes 
költségelőnye az európai társaságokkal szemben 30%-os. Ezt kihasználva az európai piacokon 
(a metropoliszok után a közepes méretű nagyvárosokban, Barcelona, Brüsszel stb.) is 
látványosan növeli a jelenlétét (KINDERGAN, 2014). 
Dubaj GDP-jéhez ma a szénhidrogénszektor már csupán 19%-kal járul hozzá, viszont a 
légi közlekedési szektor 28%-os részarányra tett szert! Az öbölben Dubaj valamennyi 
versenytársát megelőzte. Mi több, szinte az egész világon példátlan gyorsaságú és méretű légi 
szektor, továbbá más (jórészt know-how-ra alapozott) hallatlanul sokrétű és világszínvonalú 
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szolgáltatások fejlesztésével olyan szintre jutott a gazdasági/foglalkoztatási struktúra 
átalakításában, hogy jogosan beszélhetünk „Dubaj-szindrómáról" (ERDŐSI, 2015/a). 
Versengés vagy együttműködés az öböl-országok között? 
A Kuvaittal kezdődő és Ománnal befejeződő térségen belül Dubaj potenciális versenytársa 
az országán belüli szomszédos emírség, Abu Dhabi, továbbá Katar és Doha repülőtere. 
Mindemellett még nem érzékelhető olyan tényező, ami középtávon Dubaj primátusát 
veszélyeztetné. Ez akkor következhetne be, ha valamelyik versenytárs a Dubaj által nem 
(vagy alig) kiszolgált viszonylatokban képes lenne számos nagy volumenű szolgáltatást 
nyújtani. Ellenben az egymáshoz közeli versenytárs repülőterek elvileg képesek lehetnének 
kihasználni az egymást erősítő, segítő potenciális szinergiát, ha a közel-keleti, sőt a globális 
légi közlekedési piacon egyetlen komplexumként jelennének meg oly módon, hogy 
mindegyik szereplő a közös üzletben a saját adottságát, specialitását értékesíti. 
Tartós együttműködésnek azonban az öböl-országok körében igen kevés a reális esélye. 
Nem létezik az a késztető/kényszerítő erő, amelynek hatására a partner-légitársaságok időben 
rugalmas módon felosztanák egymás között a destinációpiacot. Az együttműködés ezért 
egyelőre a többi légitársasággal kötött code sharing szerződések kötésére szorítkozhat (azaz 
az üres helyeket a szerződő légitársaságok kölcsönösen saját utasaiknak értékesíthetik). 
Az Isztambul versus Dubaj viszony 
Az egész Közel-Kelet két meghatározó légi forgalmi fordítókorongján Európában 
elképzelhetetlen léptékű fejlesztések kezdődnek/-tek, melyek továbbnövelik e nagyrégió 
súlyát a globális légi közlekedésben. 
Isztambul évi 150 millió (!) utasra tervezett harmadik repülőtere sok tekintetben nemcsak 
új generációs létesítményt jelenít meg, hanem vonzerejével a három közül a legnagyobbá is 
nőné ki magát. Minden esélye megvan ahhoz, hogy a legfejlettebb országok repülőtér-
„sztárjai" esetében már sikerre vitt „Airport City" koncepciót megvalósítsa, ahol a légi 
közlekedéssel valamilyen kapcsolatban levő szolgáltatások a közeli szállítási lehetőséget 
kihasználó termelési tevékenységek és infrastruktúráik ultramodern városszerű területi 
komplexumot alkothatnak (ERDŐSI, 2015/b). 
Dubaj légikikötő-komplexuma a már épülő Al Maktoum gigarepülőtérrel bővül (mely 
fizikai mérete alapján a világ 2. legnagyobb repülőtere lesz). Távlati kapacitása évente 160 
millió (!) utas kezelésére tenné alkalmassá (ERDŐSI, 2015/a). 
Isztambul és Dubaj azonban oly messze működnek egymástól, hogy verseny igazából nem 
alakul ki közöttük a jövőben sem a légi közlekedés globális piacán. Komplementerei azonban 
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esetenként kölcsönösen lehetnek egymásnak. (Pl. abban az esetben, ha az egyik 
vonzáskörzetéből az utas el akar jutni Dél-Amerikába és ehhez a másik hub adta lehetőség 
bizonyul kedvezőbbnek). 
KÖVETKEZTETÉSEK 
A jelenlegi nagy hub repülőterek jövőbeni versenyének kimenetele a politikai stabilitás 
mértékétől, a gazdasági szerkezetváltás további folyamatának irányultságától és a 
finanszírozhatóságától, valamint a globális gazdaság működése hálózati struktúrájának 
változásával kapcsolatos ma még alig érzékelhető térségi következményeiktől függően 
alakulhat. 
Bármennyire is destabilizáló tényezőknek van kitéve Törökország, azok aligha jelentenek 
olyan erős kockázatot, ami Isztambul hub szerepének további fejlődését lényegesen 
visszafogná. Az öböltérségi országok többsége ugyan egyelőre politikailag stabil, azonban, ha 
a szénhidrogének globális piaca a kárukra rendeződik át és tartós áresés következik be, úgy 
nehezen fmanszirozbatók lesznek a perspektivikus hub fejlesztési tervek az egész Közel-
Keleten. Azonban még a válságos időkben is képes lesz Dubaj megőrizni primátusát a Perzsa-
öböl déli partvidékén. Dubaj példáját aligha követhetik szomszédjai. Ehhez ugyanis túl közel 
vannak egymáshoz. (Legyen sző a hub szerepen túlmenően turisztikai vonzerőről, nemzetközi 
közvetítő kereskedelemről, világrendezvényekről stb.) Ha pedig a többi aspiráns nem 
„dubajosítható" (szofisztikált kvaterner szolgáltatásokkal), akkor aligha lesznek 
versenyképesek bármilyen téren is a globális piacon. 
Nem elképzelhetetlen azonban, hogy a globális gazdaság területi súlypontjainak 
diszlokálódását követi a légi közlekedés interkontinentális hálózatának, illetve 
csomópontrendszerének átrendeződése. Nem kevés realitása lehet a nagyhatalommá 
feltörekvő India északnyugati részén egy szemiglobális szerepet betölteni képes elsőrendű 
hub kialakulásának, mely az olcsóbb szolgáltatásaival akár Dubajból is átvonzaná a távolsági 
utasok egy részét. 
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